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ABSTRACT: 

The articulated model-railway vehicle is in two sections coupled together (2,3), each 
with its own travel gear and driving motor. Parallel to the coupling (15) between the 
sections is a coupling (18) between the two power units (6,7) and incorporating a 
Cardan shaft (19,20) between drives, and detachable if desired. A lengthwise 
adjustment can be provided between the power units. ADVANTAGE - Smooth 
movement without jerking. 
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(3) Kupplungsvorrichtung fur ein Modellbahn-Gelenkfahrzeug 

Die Erfindung beschreibt ein Modellbahn-Gelenkfahrzeug 
(1) mit zwei uber eine Kupplungsvorrichtung (15) miteinan- 
der verbindbaren mit jeweils einem eigenen Fahrwerk (4, S) 
unabhangig verfahrbaren Fahrzeugteilen (2, 3), wobei jedes 
Fahrwerk (4, 5) mit jeweils einer eigenen einen Antriebsmo- 
tor (23, 24) aufweisenden Antriebsanordnung (6, 7) versehen 
ist. Die Fahrzeugteile (2. 3) weisen eine zur Kupplungsvor- 
richtung (15) parallele Kupplungsanordnung (18) auf, die mit 
Antriebselementen der beiden Antriebsanordnungen (6, 7) 
unter Zwischenschaltung einer Kardananordnung (19, 20) 
bedarfsweise losbar bewegungsverbunden ist. 



Fig, A 
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Beschreibung 

Die Erfindung beschreibt ein Modellbahn-Gelenk- 
fahrzeug mit zwei uber eine Kupplungsvorrichtung mit- 
einander verbindbare mit jeweils einem eigenen Fahr- 5 
werk unabhangig verfahrbaren Fahrzeugteilen, bei dem 
jedes Fahrwerk mit jeweils einer eigenen einen An- 
triebsmotor aufweisenden Antriebsanordnung versehen 
ist. 

Es sind bereits Modellbahn-Gelenkfahrzeuge be- 10 
kannt, bei denen versucht wurde, die Drehzahl der ange- 
triebenen Fahrachsen von Fahrzeugteilen dieses Mo- 
dellbahn-Gelenkfahrzeuges dadurch zu synchronisie- 
ren, daB die einzelnen Achsen uber zwischengeschaitete 
Obertragungsglieder zwangsbetatigt synchronisiert 15 
werdea Da die meisten Modellbahn-Gelenkfahrzeuge 
unter Zwischenschaltung von selbsthemmenden 
Schneckenanordnungen, bestehend aus einer Antriebs- 
schnecke und einem Schneckenrad, bestehen, fOhrt die 
aufgrund der Verbindung der angetriebenen Fahrach- 20 
sen entstehende unterschiedliche Drehgeschwindigkeit 
der Fahrachsen gegeniiber der Drehgeschwindigkeit 
der mit den Antriebsmotoren verbundenen Antriebs- 
zahnrader zu einem wechselweisen Hemmen der An- 
tricbsverbindung zwischen dem einen oder dem ande- 25 
ren Antriebsmotor bzw. den dazwischengeschalteten 
Getrieben. Dies fiihrt vielfach zu einem ruckweisen 
Fahren derartiger Modellbahn-Gelenkfahrzeuge. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zu- 
grunde, eine moglichst vorbildgetreue Kupplung von 30 
Model Ibahn-Gelenkfahrzeugen der eingangs genannten 
Art zu schaffen, die ein ruckfreies Fahren ermoglicht. 
Daruberhinaus soil ein veranderlicher Abstand zwi- 
schen den beiden Fahrzeugteilen des Modellbahn-Ge- 
lenkfahrzeuges, insbesondere beim Durchfahren von 35 
geraden bzw.gekrummten Strecken moglich sein. 

Diese Aufgabe der Erfindung wird dadurch gclost, 
daB die Fahrzeugteile eine zur Kupplungsvorrichtung 
parallele Kupplungsanordnung aufweisen, die mit An- 
triebselementen der beiden Antriebsanordnungen unter 40 
Zwischenschaltung einer Kardananordnung bedarfs- 
weise losbar bewegungsverbunden ist. Durch die uber- 
raschend einfach erscheinende Erkenntnis, eine An- 
triebsverbindung zwischen den beiden Antriebsmoto- 
ren vor dem Abtrieb der Antriebsschnecken zu den 45 
nachgeordneten Getriebeteilen bzw. dem Schnecken- 
rad herzustellen, wird erreicht, daB bereits die Antriebs- 
schnecken jeweils eine gleich hohe Drehzahl aufweisen, 
wodurch wechselweise Blockierungen zwischen den 
Antriebsschnecken und den Schneckenradern ausge- 50 
schaltet sind. Dazu kommt, daB damit in uberraschend 
einfacher und nicht vorhersehbarer Weise die Lebens- 
dauer der Antriebsmotoren erhoht werden kann und 
vor allem die thermische Belastung der Antriebsmoto- 
ren gesenkt wird. Dies kommt daher, daB mechanische 55 
Blockierungen, die die Drehbewegung insgesamt hem- 
men, vermieden werden und der Ausgleich der Dreh- 
zahlen durch die standige Anderung zwischen Motor- 
und Generatorbetrieb bei den beiden miteinander starr 
gekuppelten Antriebsmotoren erzielt wird. 60 

Nach einer anderen Weiterbildung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB zwischen den Antriebselementen der 
beiden Antriebsanordnungen ein zwei relativ zueinan- 
der verstellbare Teile umfassende Langseinstellvorrich- 
tung angeordnet ist, wodurch es trotz der starren Kraft- 65 
ubertragung zwischen den beiden, in den voneinander 
distanzierten Fahrzeugteilen angeordneten Antriebs- 
motore moglich ist, die relative Distanz zwischen aen 
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einzelnen Fahrzeugteilen wahrend des Betriebes be- 
darfsweise zu verandern, ohne dafl die Kraftubertra- 
gung dadurch behindert wird. 

Nach einer anderen Ausfuhrungsvariante ist vorgese- 
hen, daB die Langseinstellvorrichtung in die Kardanan- 
ordnung integriert ist und eine Kardanhulse eine in 
Richtung einer Kardanwelle groBere Lange aufweist, 
als ein Durchmesser eines in dieser Kardanhulse ange- 
ordneten Gegenstiicks insbesondere eines Kardankop- 
fes, der mit der Kardanwelle bewegungsverbunden ist, 
wodurch die Anzahl der Einzelteile und das dadurch 
bewirkte Spiel im Kraftubertragungsweg gering gehal- 
ten werden kann. 

Es ist aber auch moglich, daB das mit der Kardanwelle 
verbundene Gegenstuck der Kardananordnung uber in 
radialer Richtung vorspringende Mitnehmer in Langs- 
schlitze der Kardanhulse eingreift, wodurch eine zentri- 
sche ausgewogene Kraftiibertragung ohne storende 
Schwingungen zwischen den einzelnen Antriebselemen- 
ten erzielt wird. 

Weiters ist es aber auch moglich, daB das die Kardan- 
hulse in ihrem von der Antriebsanordnung abgewende- 
ten der Kardanwelle zugewendeten Endbereich mit ra- 
dial nach innen gerichteten Vorspriingen versehen ist 
und eine lichte Weite zwischen diesen Vorspriingen zu- 
mindest geringfiigig kleiner ist als ein Durchmesser bzw. 
eine auBere Abmessung des Gcgenstuckes, da dadurch 
auch die Kupplung der einzelnen Fahrzeugteile uber 
diese kardanische Antriebsverbindung erfolgen kann, 
wenn die Zugkraft, die notwendig ist, um das Gegen- 
stuck aus der Kardanhulse gegen die Wirkung der Vor- 
spriinge herauszuziehen, groBer ist als eine wahrend des 
Fahrbetriebes auftretende Zugkraft zwischen den bei- 
den Fahrzeugteilen. 

Von Vorteil ist es aber auch, wenn ein Querschnitt des 
Gegenstiickes mehreckig ist und die Kardanhulse einen 
das Gegenstuck aufnehmenden gegengleichen Quer- 
schnitt in cincr zur Langsachsc der Kardanwelle senk- 
rechten Richtung aufweist, da dadurch die notwendige 
Lange fur die kardanische Antriebsubertragung zwi- 
schen den beiden Antriebsmotoren gering gehalten 
werden kann. 

Nach einer anderen Ausfuhrungsvariante ist vorgese- 
hen, daB der Antriebsmotor jedes Fahrwerkes mit einer 
Schwungmasse bewegungsverbunden ist und die Kar- 
danhulse mit der Schwungmasse drehverbunden ist, wo- 
durch ein grundsatzlicher Ausgleich bzw. ein nahezu 
konstantes Drehmoment der Antriebsmotore erzielt 
werden kann. 

Vorteilhaft ist es aber auch, wenn ein Abtrieb zu den 
Achsen der Fahrwerke zwischen dem Antriebsmotor 
und der Schwungmasse angeordnet ist, da durch eine 
symmetrische Belastung und Lagerung der Motorwelle 
mit der darauf angeordneten Antriebsschnecke moglich 
ist 

Nach einer anderen Weiterbildung ist vorgesehen, 
daB jede der Antriebsanordnungen der beiden Fahrwer- 
ke iiber eine Kardananordnung und eine Langseinstell- 
vorrichtung mit der Kardanwelle verbunden ist, da da- 
mit ein reibungsarmer Langsausgleich bei geringer Bau- 
lange erzielt wird. 

Weiters ist auch vorgesehen, daB zwischen den An- 
triebsanordnungen eine Obertragungswelle angeordnet 
ist, die an ihrem einen einem Fahrwerk zugewandten 
Ende bewegungsfest mit der Antriebsanordnung gekup- 
pelt ist und unter Zwischenschaltung eines Kardange- 
lenkos mit der Antriebsanordnung des weiteren Fahr- 
werks unter Zwischenschaltung einer Langseinstellvor- 



DE 39 24 

3 

richtung mit der Antriebsanordnung des weiteren Fahr- 
zeuges drehverbunden ist, wodurch die Zahl der Einzel- 
teile bei Beibehaltung der Vorteile einer derartigen Lo- 
sung reduziert werden kann. 

Moglich ist es aber auch, daB zwischen den beiden 5 
Antriebsanordnungen ein Differentialgetriebe angeord- 
net ist, da dadurch sowohl ein Geschwindigkeits- als 
auch ein Drehmomentenausgleich zwischen den ange- 
triebenen Fahrachsen der beiden Fahrzeugteile in einfa- 
cher Weise moglich ist, wobei beide Antriebsmotoren 10 
Gber ihre Eingangswellen mit dem Differentialgetriebe 
drehfest verbunden sein konnen. 

Vorteilhaft ist es aber auch, wenn die Kupplungsvor- 
richtung eine Kupplungsplatte umfaBt, die in ihren bei- 
den einander gegeniiberliegenden Endbereichen eine 15 
Kulissenbahn aufweist, in welchen ein mit dem jeweili- 
gen Fahrwerk verbundener Kupplungszapfen gefiihrt 
ist, da dadurch die Distanz der beiden Fahrzeuge in 
Abhangigkeit vom Gleisverlauf einfach geregelt wer- 
den kann, sodafl die beiden Fahrzeugteile bei geraden 20 
Gieisstrecken einen geringeren Abstand voneinander 
aufweisen als in gekriimmten Gieisstrecken, sodaB Ver- 
zwangungen zwischen den Fahrzeugteilen auch beim 
Durchfahren von engeren Gleisbogen zuverlassig ver- 
hindert sind. 25 

Nach einer anderen Weiterbildung ist vorgesehen, 
daB die Kupplungsplatte in jedem ihrer Endbereiche mit 
zumindest einer Kontaktflache versehen ist, die uber 
Leiterbahnen in Langsrichtung der Kupplungsplatte 
miteinander verbunden sind und daB den Kontakflachen 30 
im Bereich der Fahrwerke jeweils ein Schleifkontakt 
zugeordnet ist, wodurch eine durchgehende elektrische 
Zentralversorgungsleitung geschaffen werden kann, die 
einen storungsfreien StromfluB zu den Antriebsmoto- 
ren ermoglichen. 35 

Nach einer anderen Weiterbildung ist es aber auch 
moglich, daB die Kulissenbahnen V-f&rmig ausgebildet 
sind und die beiden Schenkel der Kulissenbahn sich in 
Richtung des jeweils nachstliegenden Fahrwerkes des 
Modellbahn-Gelenkfahrzeuges erweitern, wodurch der 40 
Kupplungszapfen des jeweiligen Fahrzeugteiles am 
Fahrzeug befestigt sein kann. 

Von Vorteil ist es aber auch, wenn die Kupplungsplat- 
te in einem parallel zur Aufstandsflache des Fahrwerkes 
verlaufenden Fuhrungsschlitz urn den Kupplungszapfen 45 
verschwenkbar angeordnct ist, da dadurch der optische 
auQere Eindruck des Modellbahnfahrzeuges durch die 
vielfach im GrtfBenverhaltnis zum FahrzeugmaBstab 
iibertrieben groBe Kupplungsvorrichtung nicht nach- 
teilig beeinflufit wird. 50 

Eine einfache Entkupplung der Fahrzeugteile wird 
erreicht, wenn der Kupplungszapfen verstellbar insbe- 
sondere senkrecht zur Aufstandsflache des Fahrwerkes 
verschwenkbar ist 

Desweiteren ist es auch moglich, daB der Kupplungs- 55 
zapfen auf einem in etwa senkrechter Richtung zur Auf- 
standsflache verschwenkbaren Kupplungsarm angeord- 
net ist, der in seiner Ruhestellung eine untere Begren- 
zung des die Kupplungsplatte aufnehmenden Langs- 
schlitzes bildet, da dadurch die Beweglichkeit der Kupp- 60 
lungsplatte zum leichteren Entkuppeln erhdht wird. 

Vorteilhaft ist es aber auch, wenn die den Kontaktfla- 
chen zugeordneten Kontaktfahnen federnd mit einer in 
Richtung der Aufstandsflache gerichteten Vorspann- 
kraft ausgebildet sind, da dadurch eine gewisse Damp- 65 
fung bei der Obertragung der Zug- und Druckkrafte 
fiber die Kupplungsvorrichtung erzielbar ist. 

Nach einer anderen AusfOhrungsvariante ist vorgese- 
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hen, der Fuhrungschlitz fur die Kupplungsplatte in einer 
senkrecht zur Aufstandsflache verlaufenden Richtung 
hdher ist als cine Dicke der Kupplungsplatte, wodurch 
ein Durchfahren auch von Ausrundungsbogen mit ge- 
ringen Radien ohne Abheben der Rader der einzelnen 
angetriebenen Fahrachsen von den Schienen moglich 
ist. 

SchlieBlich ist es von Vorteil, wenn die mit den Ra- 
dern der einzelnen Fahrzeuge kontaktierten Stromab- 
nehmer uber die Kupplungsplatte zu einer durchgehen- 
den Versorgungsleitung zusammengefaBt sind und die 
Antriebsmotore beider Fahrwerke an dieser Zentral- 
versorgungsleitung angeschlossen sind, da dadurch auch 
bei kurzzeitigen Kontaktstflrungen zwischen den der 
StromUbertragung dienenden Radern und den Oberfla- 
chen der Schienen eine einwandfreie Stromversorgung 
der Antriebsmotoren und somit eine ruckfreie Fahrt der 
Modellbahn-Gelenkfahrzeuge erzielt werden kann. 

Zum besseren Vcrstandnis der Erfindung wird diese 
im nachfolgendcn anhand der in den Zeichnungen dar- 
gestellten Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert. 

Es zeigen: 

Fig. 1 ein erfindungsgemaB ausgebildetes Modell- 
bahn-Gelenkfahrzeug in Seitenansicht und stark verein- 
fachter schematischer Darstellung; 

Fig. 2 ein Antriebsschema des Modellbahn-Gelenk- 
fahrzeuges nach Fig. 1 in Draufsicht; 

Fig. 3 eine AusfOhrungsvariante eines Antriebsschc- 
mas fur ein erfindungsgemaB ausgebildetes Modell- 
bahn-Gelenkfahrzcug in Seitenansicht; 

Fig. 4 eine andere Ausfuhrungsform eines Antriebs- 
schemas eines erfindungsgemaBen Modellbahn-Ge- 
lenkfahrzeuges; 

Fig. 5 eine Kupplungsanordnung des Modellbahn- 
Gelenkfahrzeuges in Stirnansicht und vereinfachter 
schematischer Darstellung, geschnitten gemaB den Li- 
nien V-V in Fig. 4; 

Fig. 6 ein anderes erfindungsgemaB ausgebildetes 
Modellbahn-Gelenkfahrzeug mit einer Gehausebrticke 
in Seitenansicht, geschnitten und vereinfachter schema- 
tischer Darstellung; 

Fig. 7 ein Fahrwerk des Modellbahn-Gelenkfahrzeu- 
ges nach Fig. 6 in Draufsicht und vereinfachter schema- 
tischer Darstellung; 

Fig. 8 eine Kupplungsvorrichtung des erfindungsge- 
maB ausgebildeten Modellbahn-Gelenkfahrzeuges in 
Seitenansicht und vereinfachter schematischer Darstel- 
lung; 

Fig. 9 eine Kupplungsvorrichtung nach Fig. 8 in 
Draufsicht; 

Fig. 10 ein Antriebsschema fur ein Modellbahn-Ge- 
lenkfahrzeug mit Differentialgetriebe. 

In Fig. 1 ist ein Modellbahn-Gelenkfahrzeug 1 darge- 
stellt, welches aus zwei Fahrzeugteilen 2 und 3 besteht. 
Jedes der Fahrzeugteile 2, 3 weist ein eigenes Fahrwerk 
4 bzw. 5 sowie eine eigene jeweils unabhangige An- 
triebsanordnung 6 bzw. 7 auf. Die Antriebsanordnungen 
6 bzw. 7 sind uber Getriebe 8 bzw. 9, beispielsweise 
Schneckenrader mit Zahnradiibersetzungen, mit ange- 
triebenen Fahrachsen 10 gekuppeh, zwischen welchen 
beim vorlicgcnden Ausfuhrungsbeispiel frei mitlaufen- 
de und gcgebenenfalls in Achslangsrichtung gegeniiber 
dem Fahrwerk 4,5 verschiebbare Fahrachsen 11 ange- 
ordnet sind. Auf den Fahrachsen 10, 11 sind den beiden 
Schienen 12 eines Gleises 13 Rader 14 zugeordnet. Die 
Rader 14 konnen isoliert gegenuber den Fahrachsen 10, 
11 angeordnet sein, urn bei sogenannten Zweileitersy- 
stemen eine zweiphasige Stromaufnahme zur elektri- 
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schen Versorgung der Antriebsanordnungen 6 bzw. 7 zu 
ermoglichen. 

Die beiden Fahrzeugteile 2, 3 sind uber eine Kupp- 
lungsvorrichtung 15 urn senkrecht zu einer Gleisebene 
ausgerichtete Kupplungszapfen 16 gelenkig ver- 
schwenkbar verbunden. Zwischen den Kupplungszap- 
fen 16 der einzelnen Fahrzeugteile 2 und 3 ist ein Kupp- 
lungsarm 17 vorgesehen. 

Zusatzlich zu der Kupplungsvorrichtung 15 ist eine 
Kupplungsanordnung 18 angeordnet, mit der die beiden 
Antriebsanordnungen 6 und 7 der beiden Fahrzeugteile 
2, 3 unter Zwischenschaltung von Kardananordnungen 
19, 20 drehbeweglich gekuppelt sind. 

Wie weiters schematisch gezeigt, sind die Getriebe 8, 
9 uber Schneckenrader 21 mit einer Antriebsschnecke 
22 bewegungsverbunden, die zwischen den Antriebsmo- 
toren 23, 24 und Schwungmassen 25, 26 angeordnet sind. 

Wie besser aus Fig. 2 ersichtlich, ist die Antriebs- 
schnecke 22 unmittelbar auf einer Motorwelle 27 des 
Antriebsmotors 23 der Antriebsanordnung 6 zur ge- 
meinsamen Drehbewegung mit dieser beispielsweise 
aufgepreBt. Zwischen der Antriebsschnecke 22 und der 
Schwungmasse 25 kann ein Stutzlager 28 fiir die Motor- 
welle 27 angeordnet sein. Dieses StOtzlager 28 ist jedoch 
nicht zwingend, sondern es ist auch moglich, daB die 
Schwungmasse 25 direkt auf die Motorwelle 27 aufge- 
preBt bzw. durch eine Spannhulse oder andere bekannte 
Verbindungsvorrichtungen mit der Motorwelle 27 be- 
wegungsverbunden ist. Die Schwungmasse 25 kann 
aber auch ein die Motorwelle 27 ubergreifendes Teil- 
stiick einer Zahnwelle aufweisen, die mit einer gegen- 
gleichen Verzahnung der Motorwelle 27 in Eingriff 
stent, urn eine moglichst spielfreie Bcwegungsiibertra- 
gung von der Motorwelle 27 auf die Schwungmasse 25 
zu ermoglichen. 

Auf der von der Motorwelle 27 abgewendeten Seite 
der Schwungmasse 25 ist eine Kardanhulse 29 befestigt. 
in die ein Gegenstuck 30, z.B. ein kugelformiger Kupp- 
lungskopf mit Mitnehmern 31 eingreift. Die Mitnehmer 
31 durchdringen dabei Langsschlitze 32 der Kardanhiil- 
se 29, wodurch die Drehbewegung der Kardanhulse 29 
auf eine Kardanwelle 33 ubertragen wird. 

Gleichzeitig ist die Kardanhulse 29 mit einer Langs- 
einstellvorrichtung 34 versehen, die dadurch gebildet ist, 
daB eine Unge 35 der Kardanhulse 29 groBer ist als ein 
Durchmesser 36 des Gegenstuckes 30, sodaB sich das 
Gegenstuck 30 in Richtung einer Langsachse 37 der 
Kardanwelle 33 relativ gegenuber der Schwungmasse 
25 verstellen kann. Die Verstellbewegung des Gegen- 
stuckes 30 in Richtung der Langsachse 37 ist durch Vor- 
sprunge 38 begrenzt, die eine lichte Weite 39 der Kar- 
danhulse 29 auf eine GroBe einengen, die kleiner ist als 
der Durchmesser 36 des Gegenstuckes 30. Dadurch 
wird verhindert, daB bei Relativverstellbewegungen 
zwischen der Kardanwelle 33 und der Kardanhulse 29 
das Gegenstuck 30 aus der Kardanhulse 29 heraustritt. 
Erst wenn eine groBere, im normalen Betriebszustand 
nicht auftretende Zugkraft in Richtung der Langsachse 
37 auf die Kardanwelle 33 ausgeiibl wird, kann unter 
elastischcr Verformung der Kardanhulse 29 das Gegen- 
siiick 30 herausgezogen werden. 

Durch die Verbindung der Kardananordnung 19 mit 
der Langseinstellvorrichtung 34 ist es nunmehr moglich, 
daB das Modellbahn-Gelenkfahrzeug 1 auch beim 
Durchfahren von engen Gleisbogen eine einwandfreie 
Antriebsverbindung zwischen den beiden Antriebsan- 
ordnungen 6 und 7 aufweist. Durchfahrt namlich das 
Modellbahn-Gelenkfahrzeug 1 einen Gleisbogen, so 



kommt es, wie mit strichlierten Linien angedeutet, zu 
einer Relativverlagerung der Antriebsanordnung 7 und 
damit zu einem winkeligen Verlauf zwischen den Mo- 
torwellen 27 der beiden Antriebsanordnungen 6 und 7 

5 sowohl zueinander als auch gegenuber der Kardanwelle 
33. Die Kardanwelle 33 kann nunmehr durch eine Ver- 
drehung des Gegenstuckes 30 relativ zur Kardanhulse 
29 im Rahmen der zulassigen Kreisradien fOr das Mo- 
dellbahn-Gelenkfahrzeug 1 eine Schr&gstellung einneh- 

io men und trotzdem eine Bewegungsverbindung ermogli- 
chen. 

Die dabei auftretenden L&ngendifferenzen aufgrund 
der unterschiedlichen Radien bzw. der Sehnenbildung 
im Gleisbogen konnen durch die Langseinstellvorrich- 
15 tungen 34 im Bereich der beiden Schwungmassen 25, 26 
ausgeglichen werden. 

Der Vorteil dieser Anordnung liegt nunmehr darin, 
daB die beiden Antriebsmotore 23, 24 mechanisch zur 
gemeinsamen Drehbewegung gekuppelt sind und somit 

20 ein exakter Gleichlauf der beiden Antriebsmotore 23, 24 
sichergestellt ist. Damit konnen sich produktionsbeding- 
te Unterschiede in der Drehzahl bei unterschiedlichen 
Spannungsaufnahmen oder bei unterschiedlicher Zu- 
fuhr der Versorgungsspannung zwischen den beiden 

25 Motoren intern ausgleichen, sodaB eine gleiche Dreh- 
zahl der angetriebenen Fahrachsen 10 im Bereich der 
beiden Fahrzeugteile 2,3 gesichert ist 

Ein weiterer Vorteil dieser Antriebsanordnungen 6. 7 
bzw. der erfindungsgem&Ben Losung liegt aber vor al- 

30 lem auch darin, daB dieser Ausgleich vor dem Abtrieb in 
die Getriebe 8, 9 erfolgt, sodaB sich die selbsthemmende 
Wirkung bei unterschiedlichen Drehzahlen des Schnek- 
kenrades 21 und der Antriebsschnecke 22, wie dies bei- 
pielsweise dann auftritt, wenn die angetriebenen Fahr- 

35 achsen 10 der beiden Fahrzeugteile 2, 3 miteinander 
bewegungsgekuppelt sind, nicht nachteilig auswirken 
konnen. Wird namlich die Bewegungsverbindung zwi- 
schen den angetriebenen Fahrachsen 10 der beiden 
Fahrzeugteile 2, 3 hergestellt, so rotieren die angetrie- 

40 benen Fahrachsen 10 der beiden Antriebsanordnungen 
6, 7 bei unterschiedlichen Drehzahlen der Antriebsmo- 
tore 23, 24 ungleich schnell, was dazu fuhrt, daB es zu 
unterschiedlichen Drehgeschwindigkeiten bzw, Umdre- 
hungszahlen zwischen den Schneckenradern 21 und der 

45 diesen zugeordneten Antriebsschnecken 22 kommt, die 
sofort zu einer kurzzeitigen Blockierung fiihren. Das 
dadurch entstehende ruckartige Fahren derartiger Mo- 
dellbahn-Gelenkfahrzeuge 1 ist auBerst stfirend und 
fuhrt vielfach auch zu einem Entgleisen bzw. Entkup- 

50 peln der mitgefuhrten, an ein derartiges Modellbahn- 
Gelenkfahrzeug 1 uber iibliche Kupplungen angehang- 
ten Wagen. 

In Fig. 3 ist von einem Modellbahn-Gelenkfahrzeug 1 
eine andere Ausfuhrungsvariante einer Antriebsanord- 

55 nung gezeigt. 

Bei dieser sind Antriebsschnecken 22 uber Kardanan- 
ordnungen 19, 20 mit einer Kardanwelle 33 verbunden. 
Die Kardanwelle 33 ist mit einer Langseinstellvorrich- 
tung 34 versehen, die beispielsweise durch teleskopartig 

60 ineinander gefuhrte Teile der Kardanwelle 33 gebildet 
ist, die beispielsweise als Zahnwelle oder mit mehrecki- 
gem Querschnitt ausgebildet sind. 

Der Abtrieb zu den beiden Getrieben 8 und 9 erfolgt 
von den Antriebsschnecken 22 uber Schneckenrader 21. 

65 Zwischen den Antriebsschnecken 22 und den Antriebs- 
motoren 23, 24 sind Schwungmassen 25, 26 angeordnet. 
Auch bei einer derartigen AusfOhrung ist es moglich, 
daii die beiden Fahrzeugteile 2, 3 eine beliebige Winkel- 
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stellung beim Durchfahren von Kreisbdgen einnehmen 
und unabhangig von der Bewegung der angetriebenen 
Fahrachsen 10 ein Gleichlauf der Antriebsmotore 23, 24 
sichergestellt ist 

In Fig. 4 und 5 ist eine Antriebsanordnung eines Mo- 5 
dellbahn-Gelenkfahrzeuges 1 gezeigt, bei welchem die 
Antriebsmotore 23, 24 zwischen den Schwungmassen 
25, 26 und den Antriebsschnecken 22 angeordnet sind. 
Bei dieser Ausfuhrungsform sind die Antriebsschnek- 
ken, wie bereits zu der Ausfuhrungsform in Fig. 3 be- 10 
schrieben, wieder uber Kardananordnungen 19, 20 mit 
einer zweiteiligen Kardanwelle 33 verbunden, wobei 
der Kardanwelle 33 eine Langseinstellvorrichtung 34 
zugeordnet ist Diese Langseinstellvorrichtung 34 wird 
durch Wellenteiie 40, 41 gebildet. Durch die Ausbildung 15 
der Wellenteiie 40, 41 mit einem ineinanderpassenden 
Querschnitt, beispielsweise sechseckig, ist trotz der Lan- 
genveranderbarkeit zwischen den Kardananordnungen 
19, 20 eine spielfreie Obertragung der Drehbewegung 
und damit eine schlupffreie Bewegungskupplung der 20 
Antriebsmotore 23 und 24 ermoglicht. Der Abtrieb von 
den Antriebsschnecken 22 zu den Getrieben 8, 9 erfolgt 
wiederum uber Schnecken rader 21. 

In Fig. 6 und 7 ist eine Ausfuhrungsform einer An- 
triebsanordnung fur ein Modellbahn-Gelenkfahrzeug 1 25 
gezeigt, bei welchem zwei Fahrzeugteile 2, 3 uber eine 
Gehausebrucke 42 gelenkig miteinander verbunden 
sind. 

Jeder Fahrzeugteil 2 und 3 umfaflt ein Fahrwerk 4, 5, 
welches eine Aufnahmeoffnung 43 fur einen vertikalen 30 
Lagerzapfen 44 der Gehausebrucke 42 aufweist. Eine 
Stirnwand 45 der Aufnahmeoffnung 43 ist durch eine 
Bohrung 46 durchsetzt. Diese Bohrung 46 wird von ei- 
ner Schraube 47 von den Schienen 12 her durchdrungen, 
die in den Lagerzapfen 44 eingeschraubt ist. Ublicher- 35 
weise wird die Schraube 47 nur so weit eingedreht, daB 
zwischen dem Ende des Lagerzapfens 44 und einer die- 
sem zugewandten Stirnseite des Schraubenkopfes der 
Schraube 47 eine groBere Distanz verbleibt als die Dik- 
ke der Stirnwand 45. Indem die Aufnahmeoffnung 43 40 
zusatzlich konisch ausgebildet ist und sich yon der Stirn- 
wand 45 in Richtung der Gehausebrucke 42 erweitert, 
kann sich das Fahrwerk 4 bzw. 5 in beliebigen Raum- 
richtungen gegenuber dem Lagerzapfen 44 vcrlagern. 
Damit ist eine Anpassung der Lage der Fahrwerke 4, 5 45 
an unterschiedliche GleisiJberhohungen bzw. Kurvenra- 
dien oder Ausrundungsbogen einfach moglich. 

Um nunmehr auch eine nahtlose Kraftubertragung 
bzw. eine gleiche Drehzahl der angetriebenen Fahrach- 
sen 10 beider Fahrwerke 4, 5 zu ermoglichen, ist eine auf 50 
der Gehausebrucke 42 angeordnete Ubertragungswelle 
48 uber Kardananordnungen 19, 20 mit der Kardanwel- 
le 33 verbunden. Diese Kardanwellen sind mit der Kar- 
dananordnung 20, insbesondere mit der das Gegenstuck 
30 aufnehmenden Kardanhiilse 29 uber eine Langsein- 55 
stellvorrichtung 34 gekuppelt Diese Langseinstellvor- 
richtung 34 ist dadurch gebildet, daB, wie bereits anhand 
der Fig. 1 beschrieben, eine Lange 35 der Kardanhiilse 
29 groBer ist als ein Durchmesser 36 des Gegenstuckes 
30. 60 

Dadurch kann bei Winkelverstellungen zwischen den 
Fahrwerken 4, 5 und der Gehausebrucke 42 sowohl ein 
Winkelausgleich als auch ein Langenausgleich im An- 
triebsstrang, der die beiden Antriebsmotore 23, 24 mit- 
einander drehfest verbindet, erzielt werden. Die Kar- 65 
danhOlse 29 ist bei der vorliegenden Ausfuhrungsform 
wiederum direkt mit der Schwungmasse 25, 26 gekup- 
pelt. Zwischen dem Antriebsmotor 23 und der 
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Schwungmasse 25 bzw. dem Antriebsmotor 24 und der 
Schwungmasse 26 ist wiederum die Antriebsschnecke 
22 angeordnet. In diese Antriebsschnecke 22 greift ein 
Schneckenrad 21 ein, welches mit dem innerhalb der 
Fahrwerke 4, 5 angeordneten Getriebe 8, 9 gekuppelt 
ist 

Wie besser der Draufsicht aus Fig. 7 zu entnehmen 
ist, sind Zahnrader 49, 50 von welchem das Zahnrad 50 
beispielsweise mit dem Schneckenrad 21 kammt, quer 
zu einer Langsmittelachse 51 versetzt angeordnet. Im 
Schnittpunkt der Langsmittelachse 51 mit den die Rader 
14 der angetriebenen Fahrachsen 10 diagonal verbin- 
denden Geraden ist die Aufnahmeoffnung 43 fur den 
Lagerzapfen 44 angeordnet. Durch diese Anordnung 
der Zahnrader 49, 50 ist es nunmehr mtiglich, daB die 
beispielsweise mit den angetriebenen Fahrachsen 10 
drehfest verbundenen. Zahnrader 49 im Bereich der 
Langsmittelachse angeordnet werden k&nnen und 
trotzdem eine freie gelenkige Beweglichkeit des Lager- 
zapfens 44 und dessen zentrische Anordnung zwischen 
den Radern 14 moglich ist. 

Es ist bei einem derartigen Modellbahn-Gelenkfahr- 
zeug 1 daher moglich, sowohl das Schleudern als auch 
ruckartige Vorwartsbewegungen durch unterschiedli- 
che Antriebsdrehzahlen der angetriebenen Fahrachsen 
10 zu vermeiden. 

In Fig. 8 und 9 ist weiters die Kupplungsvorrichtung 
15, die zusatzlich zur Kupplungsanordnung 18 vorgese- 
hen ist, gezeigt. Diese Kupplungsvorrichtung 15 umfaBt 
einen Kupplungsarm 17, der als Kupplungsplatte 52 aus- 
gefuhrt sein kann. Diese Kupplungsplatte 52 wird von 
Kupplungszapfen 16 durchdrungen, der in v-formigen 
Kulissenbahnen 53 verstellbar sind. Die v-formigen Ku- 
tissenbahnen 53 sind spiegelbildlich zueinander ange- 
ordnet und weisen mit ihren, sich voneinder distanzie- 
renden Schenkeln in voneinander abgewandte Richtun- 
gen. Die Kupplungszapfen 16 sind auf einem, in etwa 
senkrecht in der Richtung zur Aufstandsflache bzw. 
Gleisebene verschwenkbaren Kupplungsarm 54 gela- 
gert, der in seiner Ruhestellung eine untere Begrenzung 
des die Kupplungsplatte 52 aufnehmenden Langsschlit- 
zes 55 bildet. Der Kupplungsarm 54 kann dabei in eine 
bodenseitige Tragplatte des Gehauses integricrt, bei- 
spielsweise an diese angespritzt sein. Es ist aber ebenso 
moglich, daB der Kupplungsarm 54 uber eigene Verbin- 
dungsmittel 56 mit dem Fahrwerk 4 bzw. 5 verbunden 
ist. Eine Breite 57 des Langsschlitzes 55 ist dabei bevor- 
zugt groBer als eine Dicke 58 der Kupplungsplatte 52, 
da dadurch Schragstellungen der Kupplungsplatte ins- 
besondere in Ausrundungsbogen bzw, beim Obergang 
von flachen in Steigungsstrecken moglich sind, ohne daB 
die einzelnen Rader 14 von den Schienen 12 des Gleises 
13abheben. 

Um den Kupplungszapfen 16 in und auBcr Eingriff 
mit der Kulissenbahn 53 zu bringen, ist auf der diesem 
abgewendeten Seite des Kupplungsarmes 54 ein Griff - 
hebel 59 angeordnet, der in Richtung der Schienen 12 
vorspringt. Mit diesem Griffhebel 59 kann der Kupp- 
lungsarm 54 in Richtung der Rader 14 verschwenkt wer- 
den, sodaB der Kupplungszapfen 16 aus der Kulissen- 
bahn 53 heraustritt und die Kupplungsplatte 52 zur Be- 
wegung in Langsrichtung freigegeben ist Damit kann 
der Fahrzeugteil 2 vom Fahrzeugteil 3 getrennt werden. 
Nachdem die Kupplungsvorrichtung bei beiden Fahr- 
werken 4 und 5 gleichartig ausgebildet ist, ist es auch 
mdglich, die Kupplungsplatte 52 zur Ganze aus den 
Fahrzeugteilen 2 und 3 zu entfernen. Es ist aber selbst- 
verstandlich auch mflglich, die Kupplungsplatte 52 in 
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einem Fahrzeugteil fix zu lagern und nur im zweiten 
Fahrzeugteil mit einem losbaren Kupplungsarm 54 aus- 
zuslatten. 

Fur das ruckfreie Fahren mil dem Modellbahn-Ge- 
lenkfahrzeug 1 ist es weiterhin aber auch von Vorteil, 
wenn eine einwandfreie Stromversorgung der beiden 
Antriebsmotore 23, 24 sichergestellt werden kann. 

Dazu sind beispielsweise den Radern 14 der beiden 
nicht angetriebenen Achsen 1 1, der beiden Fahrzeugtei- 
le 2, 3, wie unter anderem in Fig. 1 durch strichlierte 
Linien angedeutet, Schleifkontakte 60 zugeordnet Da- 
mit liegen die der einen Schiene 12 zugeordneten Rader 
14 wie schematisch angedeutet, beispielsweise am Plus- 
pol und die der anderen Schiene 12 zugeordneten Rader 
14 iiber die mit der Schiene 12 verbundene Versor- 
gungsleitungen am Minuspol einer vorzugsweise regel- 
baren Stromversorgungsquelle an. Die Schleifkontakte 
60 sind Qber Leitungen 61, 62 mit Kontaktfahnen 63, 64 
verbunden. Diese Kontaktfahnen 63, 64 liegen auf Kon- 
taktflachen 65, 66 der Kupplungsplatte 52 auf, wenn der 
Kupplungszapfen 16 in die Kulissenbahn 53 eingerastet 
ist. Die Kupplungsplatte 52 kann nunmehr als Leiter- 
platte ausgebildet sein, in der zumindesl zwei voneinan- 
der elektrisch getrennte Leiterbahnen 67 angeordnet 
sind, Diese Leiterbahnen 67 konnen unter Zwischen- 
schaltung von elektrisch isolierenden Schichten iiber- 
einander oder quer zur Langsrichtung der Kupplungs- 
platte nebeneinander versetzt angeordnet sein. In dem 
von den Kontaktfahnen 63, 64 des einen Fahrzeugteiles 

2 abgewendeten Endbereich der Kupplungsplatte 52 
sind ebenso Kontaktflachen 65, 66 angeordnet Diesen 
Kontaktflachen 65, 66 sind wieder Kontaktfahnen 63,64 
zugeordnet, die iiber Leitungen mit den als Stromab- 
nehmer wirkenden Schleifkontakten 60 im Bereich des 
Fahrwerkes 5 des Fahrzeugteiles 3 elektrisch leitend 
verbunden sind. 

Von dieser durchgehenden Zentralversorgungslei- 
tung zwischen den Schleifkontakten 60 sind iiber Lei- 
tungen 68 die Antriebsmotore 23, 24 mit Antriebsener- 
gie versorgt. Dadurch wird sichergestellt, daB beispiels- 
weise beim Oberfahren von Weichenherzstdcken oder 
verschmutzten Gleisteilen zumindest iiber eines der bei- 
den Fahrwerke 4 oder 5 eine Spannung aus den Schie- 
nen 12 aufgenommen werden kann und somit eine ein- 
wandfreie Versorgung der Antriebsmotore 23, 24 mit 
elektrischer Energie erzielt wird. 

In Fig. 10 ist ein weiteres Antriebsschema fur ein er- 
findungsgemaB ausgebildetes Modellbahn-Gelenkfahr- 
zeug 1 dargestellt. Aus diesem Antriebsschema ist er- 
sichtlich, daB auf einem der beiden Fahrzeugteile 2 bzw. 

3 ein Antriebsmotor 23 und ein Differentialgetriebe 69 
angeordnet ist. Der Antriebsmotor 23 ist direkt mit ei- 
ner Eingangswelle 70gekuppelt. 

Eine weitere Eingangswelle 71 ist Qber eine Kardan- 
anordnung 19, 20, von welchem die Kardananordnung 
20 auch mit einer Langseinstellvorrichtung 34 versehen 
ist, mit einem am weiteren Fahrzeugteil 3 angeordneten 
Antriebsmotor 24 drehf est gekuppeU. 

Das Differentialgetriebe 69 weist nun zwei Abgangs- 
wellen 72, 73 auf, auf der jeweils eine Antriebsschnecke 
22, die mit einem Schneckenrad 21 kammt, angeordnet 
ist. Die Antriebsschnecke 22 des Fahrzeugteiles 3 ist 
iiber Kardananordnungen 19, 20 mit Wellenteilen 40, 41 
einer Kardanwelle 33 verbunden, die teleskopartig in- 
einander verschiebbar sind und beispielsweise mit einer 
ineinandergreifenden Verzahnung ausgestattet sind. 

Durch die getriebemaBige drehfeste Verbindung der 
beiden Antriebsmotore 23, 24 Ober die beispielsweise 



Ober Zahnrader gekuppetten Eingangswellen 70. 71 
wird eine gleichmaBige Drehzahl der beiden Antriebs- 
motore 23, 24 sichergestellt. Durch die Zwischenschal- 
tung des Differentialgetriebes 69 wird ein Ausgleich von 
5 Geschwindigkeit und Drehmoment der den beiden 
Fahrzeugteilen 2, 3 zugeordneten angetriebenen Fahr- 
achsen 10 sichergestellt. Dies erfolgt derart, daB in Ab- 
hangigkeit von der Geschwindigkeit und eines Rei- 
bungskoeffizienten zwischen den Radern 14 und den 

io Schienen 12 der beiden Fahrzeugteile 2, 3 bei gleichen 
maBgebenden Parametern kein Ausgleich erfolgt, dh. 
die Ausgleichsrader im Differentialgetriebe drehen sich 
nicht urn ihre Achse, sondern wirken als feste Brucke 
zwischen den angetriebenen Fahrachsen 10 der beiden 

15 Fahrzeugteile 2, 3. Verandern sich diese Parameter, bei- 
spielsweise wenn eines der Rader 14 auf den angetriebe- 
nen Fahrachsen 10 bzw. die auf diesen Radern 14 ange- 
ordneten Haftringe starker abgenutzt sind, so regulie- 
ren die Ausgleichsrader sowohl das Drehmoment als 

20 auch die Geschwindigkeit der angetriebenen Fahrach- 
sen 10 selbsttatig und ohne zeitliche Verzogerung auf 
gleiche Werte, ohne daB von der Bedienungsperson des 
Modellbahn-Gelenkfahrzeuges 1 noch durch eine elek- 
tronische Steuerung oder dgl. eingegriffen werden muB. 

25 
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21 Schneckenrad 
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1. Modellbahn-Gelenkfahrzeug mit zwei iiber eine 
Kupplungsvorrichtung miteinander verbindbare 
mit jeweils einem eigenen Fahrwerk unabhangig 
verfahrbaren Fahrzeugtcilen, bei dem jedes Fahr- 
werk mit jeweils einer eigenen einen Antriebsmo- 
tor aufweisenden Antriebsanordnung versehen ist, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeugteile (2, 
3) eine zur Kupplungsvorrichtung (15) parallele 
Kupplungsanordnung (18) aufweisen, die mit An- 
triebselementen der beiden Antriebsanordnungen 45 
(6, 7) unter Zwischenschaltung einer Kardananord- 
nung (19, 20) bedarfsweise losbar bewegungsver- 
bunden ist. 

2. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen den An- 
triebselementen der beiden Antriebsanordnungen 
(6, 7) ein zwei relativ zueinander verstellbare Teile 
umfassende Langseinstellvorrichtung (34) angeord- 
net ist. 

3. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Langsein- 
stellvorrichtung (34) in die Kardananordnung (19, 
20) integriert ist und eine Kardanhulse (29) eine in 
Richtung einer Kardanwelle (33) groBere Lange 
(35) aufweist, als ein Durchmesser (36) eines in die- 
ser Kardanhiilse (29) angeordneten Gegenstiicks 
(30) insbesondere eines Kardankopfes, der mit der 
Kardanwelle bewegungsverbunden ist. 

4. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das mit der Kardanwelle (33) verbun- 
dene Gegenstuck (30) der Kardananordnung (19, 
20) Ober in radialer Richtung vorspringende Mit- 



50 



55 



60 



65 



nehmer in Langsschlitze (32) der Kardanhulse (29) 
eingreift 

5. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das die Kardanhulse (29) in ihrem von 
der Antriebsanordnung (6, 7) abgewendeten der 
Kardanwelle (33) zugewendeten Endbereich mit 
radial nach innen gerichteten Vorsprungen (38) 
versehen ist und eine lichte Weite (39) zwischen 
diesen Vorsprungen (38) zumindest geringfugig 
kleiner ist als ein Durchmesser (36) bzw. eine auBe- 
re Abmessung des Gegenstiickes (30). 

6. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Querschnitt des Gegenstiickes 
(30) mehreckig ist und die Kardanhulse (29) einen 
das Gegenstuck (30) aufnehmenden gegengleichen 
Querschnitt in einer zur Langsachse (37) der Kar- 
danwelle (33) senkrechten Richtung aufweist 

7. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Antriebsmotor (23, 24) jedes 
Fahrwerkes (4, 5) mit einer Schwungmasse (25) be- 
wegungsverbunden ist und die Kardanhulse (29) 
mit der Schwungmasse (25) drehverbunden ist. 

8. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche t bis 7, dadurch gekenn- 
zeichnet daB ein Abtrieb zu den Achsen der Fahr- 
werke (4, 5) zwischen dem Antriebsmotor (23, 24) 
und der Schwungmasse (25) angeordnet ist. 

9. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jede der Antriebsanordnungen (6, 7) 
der beiden Fahrwerke (4, 5) Ober eine Kardanan- 
ordnung (19, 20) und eine Langseinstellvorrichtung 
(34) mit der Kardanwelle (33) verbunden ist. 

10. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekenn- 
zeichnet daB zwischen den Antriebsanordnungen 
(6, 7) eine Obertragungswelle (48) angeordnet ist, 
die an ihrem einen einem Fahrwerk (4, 5) zugc- 
wandten Ende bewegungsfest mit der Antriebsan- 
ordnung (6, 7) gekuppclt ist und unter Zwischen- 
schaltung eines Kardangelenkes mit der Antriebs- 
anordnung (6, 7) des weiteren Fahrwerks (4, 5) un- 
ter Zwischenschaltung einer Langseinstellvorrich- 
tung (34) mit der Antriebsanordnung (6, 7) des wei- 
teren Fahrzeuges drehverbunden ist 

11. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zwischen den beiden Antriebsanord- 
nungen (6, 7) ein Differentialgetriebe (69) angeord- 
net ist 

12. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 1 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplungsvorrichtung (15) eine 
Kupplungsplatte (52) umfaBt, die in ihren beiden 
einander gegeniiberliegenden Endbereichen eine 
Kulissenbahn (53) aufweist, in welchen ein mit dem 
jeweiligen Fahrwerk (4, 5) verbundener Kupp- 
lungszapfen (16) gefuhrt ist 

13. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplungsplatte (52) in jedem 
ihrer Endbereiche mit zumindest einer Kontaktfla- 
che (65, 66) versehen ist, die iiber Leiterbahnen (67) 
in Langsrichtung der Kupplungsplatte (52) mitein- 
ander verbunden sind und daB den Kontakflachen 
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(65, 66) im Bcreich der Fahrwerke (4, 5) jeweils ein 
Schleifkontakt(60) zugeordnet ist. 

14. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspruche I bis 13, dadurch gekcnn- 
zeichnet, daB die Kulissenbahnen (53) V-fdrmig 5 
ausgebildet sind und die beiden Schenkel der Kulis- 
senbahn (53) sich in Richtung des jeweils nachstlie- 
genden Fahrwerkes (4, 5) des Modellbahn-Gelenk- 
fahrzeuges (1) erweitera 

15. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 10 
mehreren der Anspruche 1 bis 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplungsplatte (52) in einem 
parallel zur Aufstandsflache des Fahrwerkes (4, 5) 
verlaufenden Fuhrungsschlitz urn den Kupplungs- 
zapf en (16) verschwenkbar angeordnet ist. 15 

16. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspruche bis 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Kupplungszapfen (16) verstellbar 
insbesondere senkrecht zur Aufstandsflache des 
Fahrwerkes (4, 5) verschwenkbar ist. 20 

17. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspruche 1 bis 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Kupplungszapfen (16) auf einem 
in etwa senkrechter Richtung zur Aufstandsflache 
verschwenkbaren Kupplungsarm (54) angeordnet 25 
ist, der in seiner Ruhestellung eine untere Begren- 
zung des die Kupplungsplatte (52) aufnehmenden 
Langsschlitzes (55) bildet. 

18. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspruche 1 bis 17, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB die den Kontaktflachen (65, 66) zuge- 
ordneten Kontaktfahnen (63, 64) federnd mit einer 

in Richtung der Aufstandsflache gerichteten Vor- 
spannkraft ausgebildet sind. 

19. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 35 
mehreren der AnsprOche 1 bis 18, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Fuhrungschlitz fur die Kupp- 
lungsplatte (52) in einer senkrecht zur Aufstandsfla- 
che verlaufenden Richtung hdher ist als eine Dicke 
der Kupplungsplatte (52). 40 

20. Modellbahn-Gelenkfahrzeug nach einem oder 
mehreren der Anspruche 1 bis 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die mit den Radern (14) der einzelnen 
Fahrzeuge kontaktierten Stromabnehmer tiber die 
Kupplungsplatte (52) zu einer durchgehenden Ver- 45 
sorgungsleitung zusammengefaBt sind und die An- 
triebsmotore (23, 24) beider Fahrwerke (4, 5) an 
dieser Zentralversorgungsleitung angeschlossen 
sind 
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